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Sakägarförteckning 

 

Fastigheter 

Korsta 7:1 och 7:2 Svensk Cellulosa AB, c/o SCA Skog Fastigheter, 851 88 Sundsvall 

Korsta 7:62 SCA Graphic Sundsvall AB, Box 846, 851 23 Sundsvall 

Korsta 8:1 Sundsvalls kommun, Mark- och exploateringsavd. 851 85 Sundsvall 

 

Rättigheter inom området  

Beteckning på kartan Ägare/innehavare, adress Ändamål 

Serv 1 

2281K-2647SKÖ.1 

 Avlopp 

Till förmån för:   

Korsta 8:2 Flogas Terminal AB 

C/O Flogas Sverige AB 

Brännkyrkagatan 63 

118 22 STOCKHOLM 

 

Korsta 8:10 Sundsvall Energi AB 

Box 823 

851 23 SUNDSVALL 

 

Belastar:   

Korsta 8:1 Sundsvalls kommun 

Mark och exploatering 

851 85 SUNDSVALL 

 

Serv 2 

2281K-2647SKÖ.2 

 Bergrum 

Till förmån för: 

Korsta 8:5 Korsta Oljelager AB 

Box 823 

851 23 SUNDSVALL 

 

Belastar: 

Korsta 7:1 Svenska Cellulosa AB 

C/O Sca Skog Fastigheter 

851 88 SUNDSVALL 
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Serv 4 

2281K-2647SKÖ.4 

 Bergrum 

Till förmån för:   

Korsta 8:2 Flogas Terminal AB 

C/O Flogas Sverige AB 

Brännkyrkagatan 63 

118 22 STOCKHOLM 

 

Korsta 8:4 Flogas Terminal AB 

C/O Flogas Sverige AB 

Brännkyrkagatan 63 

118 22 STOCKHOLM 

 

Korsta 8:5 Korsta Oljelager AB 

Box 823 

851 23 SUNDSVALL 

 

Belastar:   

Korsta 8:1 Sundsvalls kommun 

Mark och exploatering 

851 85 SUNDSVALL 

 

Serv 5 

2281K-2647SKÖ.5 

 Industrispår 

Till förmån för:    

Korsta 8:2 Flogas Terminal AB 

C/O Flogas Sverige AB 

Brännkyrkagatan 63 

118 22 STOCKHOLM 

 

Belastar:   

Korsta 8:1 Sundsvalls kommun 

Mark och exploatering 

851 85 SUNDSVALL 

 

Korsta 8:10 Sundsvall Energi AB 

Box 823 

851 23 SUNDSVALL 

 

  



Serv 6 

2281K-2647SKÖ.6 

 Industrispår 

Till förmån för:   

Korsta 8:4 Flogas Terminal AB 

C/O Flogas Sverige AB 

Brännkyrkagatan 63 

118 22 STOCKHOLM 

 

Belastar:   

Korsta 8:1 Sundsvalls kommun 

Mark och exploatering 

851 85 SUNDSVALL 

 

Serv 7 

2281K-2647SKÖ.7 

  

Till förmån för:  Olja  

Korsta 8:4 Flogas Terminal AB 

C/O Flogas Sverige AB 

Brännkyrkagatan 63 

118 22 STOCKHOLM 

 

Korsta 8:5 Korsta Oljelager AB 

Box 823 

851 23 SUNDSVALL 

 

Belastar:   

Korsta 8:1 Sundsvalls kommun 

Mark och exploatering 

851 85 SUNDSVALL 

 

Korsta 8:10 Sundsvall Energi AB 

Box 823 

851 23 SUNDSVALL 

 

Serv 8 

2281K-2647SKÖ.8 

 Vatten 

Till förmån för:   

Korsta 8:10 Sundsvall Energi AB 

Box 823 

851 23 SUNDSVALL 

 

  



Belastar:   

Korsta 8:1 Sundsvalls kommun 

Mark och exploatering 

851 85 SUNDSVALL 

 

Serv 10 

2281K-2647SKÖ.10 

 Väg 

Till förmån för:   

Korsta 8:2 Flogas Terminal AB 

C/O Flogas Sverige AB 

Brännkyrkagatan 63 

118 22 STOCKHOLM 

 

Korsta 8:4 Flogas Terminal AB 

C/O Flogas Sverige AB 

Brännkyrkagatan 63 

118 22 STOCKHOLM 

 

Korsta 8:5 Korsta Oljelager AB 

Box 823 

851 23 SUNDSVALL 

 

Korsta 8:10 Sundsvall Energi AB 

Box 823 

851 23 SUNDSVALL 

 

Belastar:   

Korsta 8:1 Sundsvalls kommun 

Mark och exploatering 

851 85 SUNDSVALL 

 

Serv 11 

2281K-2797SKÖ.1 

 Väg 

Till förmån för:   

Korsta 8:12 Sundsvall Energi Elnät AB 

BOX 823 

851 23 SUNDSVALL 

 

Belastar:   

Korsta 8:1 Sundsvalls kommun 

Mark och exploatering 

851 85 SUNDSVALL 

 

  



Serv 12 

2281K-F-255.1 

 Bergrum 

Till förmån för:   

Korsta 8:11 Sundsvalls kommun 

Mark och exploatering 

851 85 SUNDSVALL 

 

Belastar:   

Korsta 8:1 Sundsvalls kommun 

Mark och exploatering 

851 85 SUNDSVALL 

 

Serv 13 

2281K-F-255.2 

 Gasolledning 

Till förmån för:   

Korsta 8:11 Sundsvalls kommun 

Mark och exploatering 

851 85 SUNDSVALL 

 

Belastar:   

Korsta 8:1 Sundsvalls kommun 

Mark och exploatering 

851 85 SUNDSVALL 

 

Korsta 8:2 Flogas Terminal AB 

C/O Flogas Sverige AB 

Brännkyrkagatan 63 

118 22 STOCKHOLM 

 

Korsta 8:10 Sundsvall Energi AB 

Box 823 

851 23 SUNDSVALL 

 

Serv 14 

2281K-F-255.3 

 Inpumpningsledningen för 

gasol 

Till förmån för:   

Korsta 8:11 Sundsvalls kommun 

Mark och exploatering 

851 85 SUNDSVALL 

 

  



Belastar:   

Korsta 8:1 Sundsvalls kommun 

Mark och exploatering 

851 85 SUNDSVALL 

 

Serv 15 

2281K-F-255.4 

 Järnvägsändamål 

Till förmån för:   

Korsta 8:11 Sundsvalls kommun 

Mark och exploatering 

851 85 SUNDSVALL 

 

Belastar:   

Korsta 8:1 Sundsvalls kommun 

Mark och exploatering 

851 85 SUNDSVALL 

 

Serv 16 

2281K-F-255.5  

 Värmeledning, 

förvärmarstation och 

bevakningskur 

Till förmån för:   

Korsta 8:11 Sundsvalls kommun 

Mark och exploatering 

851 85 SUNDSVALL 

 

Belastar:   

Korsta 8:1 Sundsvalls kommun 

Mark och exploatering 

851 85 SUNDSVALL 

 

Serv 17 

22-IM1-77/717 

 Oljelagringsanläggning 

mm 

Till förmån för:   

Skönsberg 3:31 Sundsvall Energi Elnät AB 

BOX 823 

851 23 SUNDSVALL 

 

Belastar.   

Korsta 7:1 SCA 

C/O Sca Skog Fastigheter 

851 88 SUNDSVALL 

 



Korsta 7:2 SCA 

C/O Sca Skog Fastigheter 

851 88 SUNDSVALL 

 

Serv 18 

22-IM1-75/2592 

 Kraftledning 

Till förmån för:   

Skönsberg 3:31 Sundsvall Energi Elnät AB 

BOX 823 

851 23 SUNDSVALL 

 

Belastar:   

Korsta 7:2 Svenska Cellulosa AB 

C/O Sca Skog Fastigheter 

851 88 SUNDSVALL 

 

 

Korsta 7:10 Leif Arne Löfqvist 

Korstaberget 9 

856 34 SUNDSVALL 

 

 

 Ingrid Yvonne Löfqvist 

Korstaberget 9 

856 34 SUNDSVALL 

 

 

Korsta 7:11 Kjell Anders Bengtsson 

Korstabergsvägen 15 

856 34 SUNDSVALL 

 

Serv 19 

22IM-05/18366.1 

 Avloppsledning 

Till förmån för:   

Korsta 8:10 Sundsvall Energi AB 

Box 823 

851 23 SUNDSVALL 

 

Belastar:   

Korsta 7:2 Svenska Cellulosa AB 

C/O Sca Skog Fastigheter 

851 88 SUNDSVALL 

 

 



Serv 22 

22-IM1-1888/35A 

 Strand mm 

Till förmån för:   

Korsta 7:42 Stiftelsen Kfuk-Kfum i Sundsvall 

Med Omnejd 

C/O Sundsvall Dragons 

Box 57 

851 02 SUNDSVALL 

 

 Sundsvall kommun 

Mark och exploatering 

851 85 SUNDSVALL 

 

 Lars Magnus Felländer 

Lövtorpsvägen 72 

832 96 FRÖSÖN 

 

 Per Erik Felländer 

Njurundavägen 33 

862 40 NJURUNDA 

 

Belastar bla.   

Korsta 7:2 SCA 

C/O Sca Skog Fastigheter 

851 88 SUNDSVALL 

 

Serv 22 

22-IM1-13/156.1 

 Väg 

Till förmån för:   

Korsta 7:45 Glenn Martin Lindström 

Rödsvingelvien 15 

9500 ALTA 

NORGE 

 

Belastar:   

Korsta 7:2 SCA 

C/O Sca Skog Fastigheter 

851 88 SUNDSVALL 

 

  



Serv 22 

2281K-F-1008.1 

 Ledningsrätt, fjärrvärme 

Till förmån:   

Korsta 8:10 Sundsvall Energi AB 

Box 823 

851 23 SUNDSVALL 

 

Belastar bl.a:   

Korsta 8:1 Sundsvalls kommun 

Mark och exploatering 

851 85 SUNDSVALL 

 

Serv 24 

2281K-F-1173.2 

 Ledningrätt, vatten och 

avlopp 

Ledningshavare Sundsvall Vatten AB 

Box 189 

851 03 SUNDSVALL 

 

Belastar bl.a:   

Korsta 7:2 Svenska Cellulosa AB 

C/O Sca Skog Fastigheter 

851 88 SUNDSVALL 

 

Korsta 7:38 Sundsvall Energi AB 

Box 823 

851 23 SUNDSVALL 

 

Serv 25 

22-IM-163/1554 

 Nyttjanderätt, tele 

 TeliaSonera Skanova 

Accessnätsplanering 

851 87 SUNDSVALL 

 

Belastar bl.a:   

Korsta 7:2 SCA 

C/O Sca Skog Fastigheter 

851 88 SUNDSVALL 

 

Korsta 7:23 Joakim Gezelius 

17, Victoria Close,  

Moutagu Crescent 

Gibraltar 

 

  



Serv 26 

22-IM-63/1800 

 Nyttjanderätt, tele 

 TeliaSonera Skanova 

Accessnätsplanering 

851 87 SUNDSVALL 

 

Belastar:   

Korsta 8:1 Sundsvalls kommun 

Mark och exploatering 

851 85 SUNDSVALL 

 

Korsta 8:10 Sundsvall Energi AB 

Box 823 

851 23 SUNDSVALL 
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Ägare och adress check mot ägareförteckningen dat april 2015

Berörda fastigheter - vattenverksamhet för containerhamnen och i Tunabäcken

Fastighetsbeteckning Ägare Adress (ägare) Andel

SUNDSVALL KORSTA 7:1 SCA C/O SCA SKOG FASTIGHETER, 85188 SUNDSVALL 1/1 ok
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Sammanfattning  
Sundsvall Logistikpark ansöker om att få anlägga ny och kompletterande hamn- och 
kombiterminalverksamhet samt övrig logistikverksamhet bedriven av tredjepartsaktörer i 
anslutning till hamnen och kombiterminalen i Industriområdet Tunadal-Korsta-Ortviken 
(denna satsning benämns som Utredningsalternativet). Industriområdet har en stor strate-
gisk betydelse för utveckling av näringslivet i Sundsvallsregionen. Området har redan 
idag volym- och personalmässigt omfattande verksamheter samt ett flertal företag som är 
beroende av verksamheten i området. Sundsvalls kommun har via hel- och delägda dot-
terbolag stora intressen där, inte minst genom ägandet av hamninfrastrukturen.  
 
Den planerade containerhamnen klassas som vattenverksamhet. Vattenverksamhet får, 
enligt den särskilda tillåtlighetsregeln i 11 kap 6 § miljöbalken, endast bedrivas om dess 
fördelar från allmän och enskild synpunkt överväger kostnaderna samt skadorna och olä-
genheterna av den. Inför en prövning enligt miljöbalken behövs därmed en bred sam-
hällsekonomisk bedömning av vattenverksamheten. Syftet med bestämmelsen är att 
hindra etablering av verksamheter som inte är samhällsekonomiskt motiverade. I ansökan 
ingår även en kombiterminal samt lagringsytor för flytande naturgas.  
 
Enligt det ansökta utredningsalternativet behövs till år 2025 en utökad transportkapacitet 
vid en containerhamn i Sundsvallsregionen för att kunna hantera ca 105 800 ISO-
containrar (TEU) per år. Den lokala industrin har för avsikt att utöka sin produktion och 
behöver en mer anpassad transportinfrastruktur för att kunna göra det. Dagens hamn, Tu-
nadalshamnen, är inte anpassad för containertrafik. Både den nuvarande hamnen och 
kombiterminalen på orten (det vill säga Jämförelsealternativet1) anses redan ligga nära sin 
maximala kapacitet. Som förutsättning för utredningsalternativet ingår att de spårinveste-
ringar som ingår i Genomförandeavtalet från 2009-09-30 mellan Banverket/Trafikverket, 
Länsstyrelsen Västernorrlands län, SCA Forest Products och Sundsvalls kommun. 
 
Den huvudsakliga nyttan med att anlägga en ny containerhamn och att skapa en samloka-
lisering med en ny intermodal kombiterminal är att hålla nere transportkostnaderna för 
varor, både till och från regionen. För att minska transportkostnaderna på långa avstånd 
bör energi- och kostnadseffektiva fartyg användas för att komma åt skalfördelar i driften. 
Det är också viktigt att hanteringen i hela logistikkedjan blir så tids- och kostnadseffektiv 
som möjligt. 

                                                        
1 Med jämförelsealternativet menas det som benämns nollalternativet i lokaliseringsutredningen. 
Vid analys av en åtgärd i transportsystemet görs en jämförelse mellan två prognoser; ett utred-
nings-alternativ (UA) som innehåller åtgärden och jämförelse-alternativ (JA) utan åtgärd. Med 
åtgärd menas i denna kalkyl de investeringar som är föremål för ansökan om miljöprövning enligt 
miljöbalken kap 11 § 6.  
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En sidoeffekt av att kunna utnyttja transportmedlens stordriftsfördelar, genom att det blir 
lättare att flytta över gods från lastbilstransporter till fartygs- och järnvägstransporter, är 
att även exempelvis koldioxidutsläppen per transporterad tonkilometer blir lägre i utred-
ningsalternativet. Den samhällsekonomiska bedömningen visar att det finns ytterligare en 
betydande samhällsekonomisk positiv nytta i att utsläppen av koldioxid minskar trots att 
mängden transporterat gods ökar totalt sett i utredningsalternativet.   
 
De större alternativskiljande effekter som ingår i den samhällsekonomiska kalkylen består 
framför allt av de effekter som härrör från industrins prognos om att få till stånd en över-
flyttning från lastbil till järnväg och containerfartyg för vissa godsflöden: 

 Minskade transportkostnader till följd av stordriftsfördelar med ett containerfar-
tyg med kapacitet på 1600 TEU istället för ett containerfartyg med kapacitet på 
800 TEU, samt vissa stordriftsfördelar av att transportera gods på järnväg jämfört 
med på lastbil 

 Minskade externa effekter (koldioxid, buller, svaveldioxid, kväveoxider, olyckor)  
 Minskat behov av omlastning från järnväg till väg i Töva 

 
Den samhällsekonomiska nytta som varit möjlig att beräkna monetärt ger indikationer på 
att det är klart samhällsekonomiskt lönsamt att genomföra utredningsalternativet istället 
för jämförelsealternativet. Nettonuvärdeskvoten (NNK) är positiv och ligger på 1,2 vilket 
betyder att den diskonterade nyttan är mer än dubbelt så stor som kostnaden.    
 
Det finns naturligtvis många effekter (både positiva och negativa) som inte gått att vär-
dera monetärt, och de har tagits med i beaktande i den slutliga samhällsekonomiska be-
dömningen. I skrivande stund saknas underlag för beräkning - och i vissa fall saknas även 
vedertagen beräkningsmetod - av följande samhällsekonomiska nyttor av utredningsför-
slaget (i förhållande till jämförelsealternativet): 
 

Positiv nytta: 

 Regional ekonomisk nytta till följd av att skogsindustrin på orten kan expandera 
(fler arbetstillfällen, potential till ökad regional tillväxt). Det är däremot svårt att 
veta om det skulle handla om helt nya arbetstillfällen sett ur ett samhällsekono-
miskt perspektiv (inte endast en omflyttning av arbetstillfällen från ett geografiskt 
område till ett annat eller från en sektor till en annan).  

 Vid en nedläggning av kombiterminalen i jämförelsealternativet innebär det tro-
ligtvis en minskning av bullernivån för boende nära Sundsvalls centrala järnvägs-
station(beroende på den alternativa användningen av marken). 

 En flytt av kombiterminalen skulle frigöra yta för ny markanvändning i ett 
centralt läge nära det planerade resecentrumet och i närheten av ett nytt bostads-
område vid vattnet. Området för den nuvarande kombiterminalen är reserverat i 
den fördjupade översiktsplanen som framtida utvecklingsområde. 
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 Minskad trängsel på E4 (söder om Sundsvall) till följd av färre lastbilstransporter 
till och från Sundsvalls näringsliv. 

 Genom att placera en hamn med kombiterminal så nära skogen som möjligt hålls 
transportkostnader nere vilket gör att värdet på skogen kan hållas uppe på en glo-
balt konkurrenskraftig nivå.  

 
Negativ nytta: 

 Bullernivån inom området kommer att öka till följd av en ökad mängd arbetsma-
skiner och transporter vid den planerade hamnen eller kombiterminalen i utred-
ningsalternativet.  

 Hamnverksamheten och arbetsmaskiner som används inom området kommer att 
innebära utsläpp till luft. I vilken omfattning och om omgivningen kommer att 
påverkas beror slutligen på hur verksamheten kommer att bedrivas och på ut-
formningen av den.  

 En betydande indirekt miljöeffekt av etableringen är att byggandet av hamnen 
och kombiterminalen innebär ett ianspråktagande av det befintliga grönområdet, 
en strand med utpekade naturvärden och en avveckling av en kulturintressant be-
byggelse i Granli/Petersvik, söder om den planerade hamnen. 

 Lastning och lossning av fartyg innebär alltid en risk för införsel av främmande 
arter.  

 Riskbedömningen visar att den sökta verksamheten innebär en ökad risk jämfört 
med jämförelsealternativet. Samtliga risker anses vara acceptabla om de rekom-
menderade riskreducerande åtgärderna följs upp.  

 Mindre natur i landskapsbilden bland annat från Alnön och det kommande södra 
brofästet av E4. Befintliga industrier dominerar dock redan omgivande land-
skapsbild. 

 
WSPs samlade samhällsekonomiska bedömning, där även de icke monetärt värderade 
effekterna ingår, är att det är samhällsekonomiskt lönsamt att gå vidare med utredningsal-
ternativet, det vill säga att anlägga ny och kompletterande hamn- och kombiterminalverk-
samhet samt övrig logistikverksamhet bedriven av tredjepartsaktörer i anslutning till 
hamnen och kombiterminalen i Industriområdet Tunadal-Korsta-Ortviken. De samhällse-
konomiska fördelarna bedöms överväga nackdelarna utifrån det underlag som har funnits 
tillgängligt vid tidpunkten för denna utredning. 
 



Samhällsekonomisk bedömning  3 september 2012 
 

8 

 

1 Beskrivning av upplägget 

1.1 Syfte  
Sundsvall Logistikpark ansöker om att få anlägga ny och kompletterande hamn- och 
kombiterminalverksamhet samt övrig logistikverksamhet bedriven av tredjepartsaktörer i 
anslutning till hamnen och kombiterminalen2.  
 
Den här samhällsekonomiska bedömningen är ett underlag till det övervägande mellan 
investeringens för- och nackdelar och mellan intressen som ska göras enligt elfte kapitlet i 
miljöbalken. Den planerade containerhamnen klassas som vattenverksamhet. Vattenverk-
samhet får, enligt den särskilda tillåtlighetsregeln i 11 kap 6 § miljöbalken, endast bedri-
vas om dess fördelar från allmän och enskild synpunkt överväger kostnaderna samt ska-
dorna och olägenheterna av den. Inför en prövning enligt miljöbalken behövs därmed en 
bred samhällsekonomisk bedömning av vattenverksamheten. Syftet med bestämmelsen är 
att hindra etablering av verksamheter som inte är samhällsekonomiskt motiverade.  
 
Den samhällsekonomiska bedömningen består av en avvägning av fördelar och nackdelar 
för samhällets olika aktörer enligt vedertagna principer3. Enligt praxis ska den samhällse-
konomiska bedömningen i en så kallad 11.6-bedömning i rimlig omfattning vara baserad 
på en ekonomisk analys, vilket i praktiken brukar betyda att ekonomiska överslagsberäk-
ningar presenteras av anläggningskostnaderna samt av eventuella direkta skador till följd 
av investeringen. Bestämmelsen omfattar även indirekta verkningar av investeringen samt 
direkta skador som skulle uppkomma om ingen investering görs. För att den samhällse-
konomiska bedömningen ska vara lätt att tolka bör de samhällsekonomiska beräknings-
metoderna vara allmänt vedertagna. Större verkningar på samhället som inte är lätta att 
beskriva i ekonomiska termer bör istället beskrivas i ord.4 

1.2 Metod  
En samhällsekonomisk analys är ett samlingsnamn för alla analyser av samhällsekono-
misk karaktär som görs för att utreda effekter av olika företeelser och förändringar i sam-
hället. En samhällsekonomisk kalkyl är en form av samhällsekonomisk analys. I kalkylen 
inkluderas alla positiva och negativa effekter av en åtgärd som kan värderas i pengar. I 
många fall kan dock inte alla effekter värderas i pengar och för att göra en avvägning 
mellan olika samhällsintressen behöver hänsyn tas även till icke-monetariserade effekter. 
I en samhällsekonomisk bedömning vägs både monetariserade och icke-monetariserade 
effekter samman utifrån en transparent bedömningsgrund. Den avvägning som görs liknar 
                                                        
2 En kombiterminal är en plats där modulariserade lastbärare byter transportsätt utan att själva 
godset berörs 
3 Se exempelvis Naturvårdsverkets webportal om samhällsekonomiska konsekvensanalyser: 
www.miljomal.se/Undre-meny/samhallsekonomi/Om-samhallsekonomiska-analyser/  
4 Naturvårdsverket (2008), Handbok 2008:5 Vattenverksamheter.  

http://www.miljomal.se/Undre-meny/samhallsekonomi/Om-samhallsekonomiska-analyser/
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mycket den avvägning som görs mot de allmänna hänsynsreglerna i 2 kap miljöbalken i 
miljökonsekvensbeskrivningen (MKB), därför används i första hand underlag från MKB 
som grund för den samhällsekonomiska bedömningen.  
 

2 Beskrivning av åtgärdsalternativen 
I detta avsnitt definieras den vattenverksamhet som ska bedömas och viktiga avgräns-
ningar görs så att en jämförelse mellan kostnader och effekter blir möjlig. Eftersom effek-
ten av åtgärden mäts utifrån ett jämförelsealternativ är det av stor vikt att detta alternativ 
också tydliggörs.  

2.1 Bakgrund 
Enligt det ansökta utredningsalternativet behövs till år 2025 en utökad transportkapacitet 
vid en containerhamn i Sundsvallsregionen för att kunna hantera ca 105 800 ISO-
containrar (TEU5) per år. Denna ökning baseras på SCAs planerade produktionsökning 
bland annat i samband med investering i en ny pappersmaskin. Detta är en stor ökning av 
containergods, då det exempelvis under 2008 hanterades ca 21 637 TEU vid Tunadals-
hamnen (däremot hanterades desto mer bulk- och RoRo-gods), mer än så har inte hamnen 
kapacitet för idag. Trä- och pappersindustrin förväntas öka containeriseringen av färdiga 
produkter men även av vissa träråvaror.  Exporten utgör för närvarande ca 2/3 och impor-
ten 1/3 av volymen och detta förhållande antas bestå. Samtidigt som efterfrågan på tryck- 
och tidningspapper har minskat något sedan år 2006 har efterfrågan på förnybara hygien-
produkter och kartong- och pappersförpackningar ökat6. Utan kostnadseffektiva transport-
lösningar begränsas upptagningsområdet för vedråvara och därmed även skogsindustrins 
expansionsmöjligheter i Sundsvallsregionen7. SCA:s två massa- och pappersbruk i 
Sundsvallsregionen (Ortviken, som tillverkar tidningspapper och bestruket tryckpapper 
samt Östrand som tillverkar mekanisk massa och sulfatmassa) tillhör de största i Europa. 
De är dock beroende av att kunna stärka sina verksamhetsförutsättningar och konkurrens-
kraft för att behålla sin marknadsandel. Skogsindustrin är Sveriges största köpare av 
transporter. Företagen inom skogs- och pappersindustrin står för en stor del av exporten 
från Sundsvallsregionen och förväntas kraftigt öka sin andel av containeriserat gods i den 
närmaste framtiden. Importen utgörs framför allt av konsumtionsvaror och insatsvaror till 
industrin.  
 
                                                        

5 TEU är en förkortning av Twenty-foot Equivalent Unit. Det är ett mått på hur många containrar 
med längd 20 fot (6,10 meter), bredd 8 fot (2,44 meter), höjd 8,6 fot (2,59 meter) som exempelvis 
ett fartyg kan lasta eller vilken volym som passerar igenom en hamn. I dag finns i praktiken con-
tainrar av olika storlek för att få så hög fyllnadsgrad som möjligt i det valda transportmedlet. 
6 PM, Fredrik Bärthel, Vectura AB. Baserat på Skogsindustrin – En faktasamling - 2010 års 
branschstatistik (http://skogsindustrierna.org/branschstatistik) 
7 Sweco Eurofutures, (2009), Regionalekonomisk konsekvensbedömning: FÖP Tunadal-Korsta-
Ortviken. 
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Den planerade hamnen är en del i en större regional satsning för att effektivisera och att 
öka kapaciteten i Sundsvallsregionens och mellersta Norrlands godsinfrastruktur. Avsik-
ten är att, inom området Tunadal – Korsta – Ortviken i Sundsvalls kommun, bygga upp 
ett intermodalt logistikcentrum, en kombiterminal. Intermodalitet innebär att transporten 
av en godsenhet sker med utnyttjande av flera transportslag. En hög grad av intermodali-
tet i transportsystemet innebär att en större mängd gods lättare kan flyttas över från lastbil 
till järnväg eller fartyg vilket innebär att godstransporterna kan ske på ett mer miljö- och 
resurseffektivt sätt. Grundläggande för satsningen är en samlokalisering av hamn, kombi-
terminal och transportintensiv industri samt att skapa effektiva anslutningar till regional 
och nationell landinfrastruktur. Det övergripande syftet med denna samlade infrastruktur-
satsning är att skapa förutsättningar för tillväxt i det lokala och regionala näringslivet.   
 
Den huvudsakliga nyttan med att anlägga en ny containerhamn och att skapa en samloka-
lisering med en ny intermodal kombiterminal är att hålla nere transportkostnaderna för 
varor, både till och från regionen. För att minska transportkostnaderna på långa avstånd 
bör energi- och kostnadseffektiva fartyg användas för att komma åt skalfördelar i driften. 
Det är också viktigt att hanteringen i hela logistikkedjan blir så tidseffektiv som möjligt. I 
dagsläget finns en obalans mellan import och export av containrar i området. Det kan vara 
möjligt att det i utredningsalternativet i viss grad kan vara möjligt att använda retur-
containrar som i annat fall skulle ha gått tomma till destinationer i Asien.  
 
Samhällsnyttan av anläggandet av en containerhamn, kombiterminal och lagringsplats för 
naturgas i Sundsvallsregionen måste värderas på flera sätt, monetärt och ickemonetärt, då 
de faktorer som är möjliga kan beskrivas med monetära värden medan andra faktorer inte 
är möjliga att beskriva på sådant vis. Analysen kommer att värdera så många effekter som 
möjligt även om några effekter saknar monetärt värde.  

2.2 Beskrivning av jämförelsealternativet, JA  
Jämförelsealternativet är det som kallas för Nollalternativet i lokaliseringsutredningen 
och är den situation som skulle uppstå om det inte skulle bli någon satsning på varken ny 
containerhamn eller en ny kombiterminal i området kring Tunadal.  
 
Som förutsättning för både jämförelse- och utredningsalternativet är att de spårinveste-
ringar8 som ingår i Genomförandeavtalet från 2009-09-30 mellan Banverket/Trafikverket, 
Länsstyrelsen Västernorrlands län, SCA Forest Products och Sundsvalls kommun i an-
slutning till industriområdet Tunadal har genomförts. 
 
Området Tunadal är beläget vid Alnösundet i Sundsvalls kommun, Västernorrlands län. I 
området finns flera industrier som ligger längs en lång kuststräcka från Ortvikens pap-
                                                        
8 Som en del av den spårinvestering som föreslås är elektrifiering av Tunadalsspåret vilket i sin tur 
bidrar minskade utsläpp från järnvägen (idag trafikeras den banan av diesellok som vänder i 
Timrå) 
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persbruk i söder till Alnöbron i norr. I närheten finns flera bostadsområden och naturmar-
ker där både kulturvärden och friluftsvärden ingår. Strandområdet som i huvudsak utgörs 
av industrier är väl synligt från den stora ön Alnön som sträcker sig utmed hela den öst-
liga kuststräckan och har en omfattande bostadsbebyggelse. Åt söder ligger Sundsvalls-
fjärden och i sydvästlig riktning är centrala Sundsvall beläget. Naturmarkerna består i 
huvudsak av skogsklädd, bergig terräng. Endast vid Granli/Petersvik9 når naturen ner till 
vattnet, där det finns naturliga stenstränder i form av några små vikar inklämda mellan 
industrins expanderande utfyllnader. Ett traditionellt jordbrukslandskap finns i Korsta by. 
Villaområden med småhus finns i Granbacken norr om Ortviken samt i Tunadal väster 
om Johannedalsvägen. Industrin består av sågverk, pappersbruk, hamnverksamheter med 
mera och är klart dominerande i området.10 
 
I jämförelsealternativet fortsätter dagens nyttjande av den kommunala Tunadalshamnen, 
omlastningsstationen i Töva och i viss mån den befintliga omlastnings-/ kombiterminalen 
i anslutning till järnvägsstationen i centrala Sundsvall. Tunadalshamnen är Norrlands 
djupaste hamn (12,3 m) och Sveriges största allmänna skogsindustrihamn. Den har unge-
fär 500 anlöp per år, framför allt RoRo-fartyg och torrlastfartyg. Hamnen är väderskyd-
dad, har kort inseglingsled från öppet hav och inkluderar ett Ro/Ro-läge med rörlig ramp, 
ett Ro/Ro-läge med fast ramp samt en gasol- och bulkkaj. Hamnen har rörsystem för last-
ning och lossning av olja till närliggande bergrumslager. Under 2008 hanterades 2,4 mil-
joner ton gods över kaj, varav huvudparten var skogsindustriprodukter11.  
 
Tunadalshamnen är ett viktigt industriellt kommunikationsnav för de regionala industrifö-
retagen. I anslutning till hamnen finns också stora industriella verksamheter, framför allt 
inom skogsindustrin; Ortvikens pappersbruk sydväst om hamnen och i norr Tunadals Såg. 
Korstaverket ligger i direkt anslutning till hamnen och inom själva hamnområdet åter-
finns Neste LPG och Imery Mineral (bestrykningsmedel som används i SCA:s pappers-
tillverkning). Detta genererar dels interna transporter mellan verksamheterna inom områ-
det dels transporter till och från hamnen via väg och järnväg utöver det gods som går sjö-
vägen. Den totala godsmängden (in och ut) i hamnen (inklusive omlastningar från väg) 
uppgår till drygt 4,5 miljoner ton per år. Allt gods som ska till och från hamnen kommer 
med lastbil12. Containertrafiken över kaj är begränsad och uppgår till ca 21 500 TEU per 
år.  
 

                                                        
9 Det är detta område som föreslås för anläggningarna i utredningsalternativet. 
10 WSP, (2011), PM Vägtrafikflöden av tung trafik med anknytning till Tunadal-Korsta-Ortviken-
området, på uppdrag av Sundsvall Logistikpark 
11 Dnr F09-7686/IN00, Genomförande- och finansieringsavtal mellan Trafikverket, Sundsvalls 
kommun och SCA från 30 september 2009 om Sundsvalls hamns anslutning till Ådalsbanan i Mal-
and, upprustning och elektrifiering av Tunadalsbanan, kombiterminal samt anslutningsspår till 
Ortvikens pappersbruk och Tunadalssågen samt WSP (2012) Verksamhetsbeskrivning hamn och 
kombiterminalsverksamhet på uppdrag av Sundsvall Logistikpark 
12Kommentar från Sundsvalls Hamnar 
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Det finns sex kajplatser med ett djup vid kaj mellan 8,8 och 12,3 meter samt 9 magasin 
och 4 lagerhallar om 80 000 m2. Dagens transporter till och från hamnen sker via en väg 
som leder till E4:an samt genom en icke elektrifierad järnväg från hamnområdet till 
Ådalsbanan. Tunadalshamnen bedöms ligga nära sitt kapacitetstak, och hamnen är inte 
utformad för att hantera containertrafik. I hamnen hantereras papper, cellulosa, sågade 
trävaror, styckgods, gas, kaolinlera, marmorkross, krita och olja. 
 
Den totala in- och utgående godsflödet till den befintliga kombiterminalen inne i  
Sundsvalls centrum (i anslutning till godsbangården) uppgår till 23 000 enheter per  
år, varav 60 procent är containrar och 40 procent trailers och växelflak13. Enligt  
Trafikverket har kombiterminalen under längre tid lidit av kapacitetsbrist. Detta medför 
att verksamheten saknar expansionsmöjligheter, har ineffektiv logistik och kostsam tåg-
bildning. Kombiterminalen ligger nära ett bostadsområde som störs av buller från termi-
nalen. Verksamheten vid kombiterminalen bidrar även bland annat till utsläpp av kväve-
oxider och partiklar i ett område som redan är hårt belastat av dessa lokala utsläpp. 14 Ut-
släpp av kväveoxider och partiklar regleras genom miljökvalitetsnormer enligt miljöbal-
ken eftersom de är hälsofarliga i höga halter. Under 2011 överskreds miljökvalitetsnor-
men för kväveoxider i området och halterna av partiklar var även de höga. År 2015 be-
räknas den nya sträckningen av E4 över Sundsvallsfjärden vara klar och då har beräk-
ningar visat att kväveoxidhalterna kan komma att sänkas med ungefär 10 procent till följd 
av att genomfartstrafiken på E4 omleds utanför tätorten. Den nuvarande placeringen av 
kombiterminalen skulle innebära att godstrafik till kombiterminalen även fortsättningsvis 
skulle ledas genom tätorten.  
 
Merparten av de skogsindustriprodukter som transporteras in och ut ur området i jämfö-
relsealternativet går med lastbil till SCA Töva där omlastning sker till järnväg. Kombi-
terminalen inne i Sundsvall berörs främst av övriga godsströmmar. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                        
13 Tyréns (2006), Idéstudie: Förslag till lokalisering av ny kombiterminal i Sundsvallsregionen, på 
uppdrag av Trafikverket.  
14 Sweco Eurofutures, (2009), Regionalekonomisk konsekvensbedömning: FÖP Tunadal-Korsta-
Ortviken.  
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I tabell 1 visas de antaganden som görs för beräkningarna av de alternativskiljande effek-
terna för godstransporterna i jämförelsealternativet. 
 
Tabell 1. Jämförelsealternativets alternativskiljande godstransportflöde. Det 

finns, utöver detta, godsflöden som är de samma i jämförelse- och ut-

redningsalternativen. Fördelningen och antal containers visas för år 

2025. Max kapacitet är uppnådd för hamnen och kombiterminalen vilket 

lägger över överskjutande transporter på lastbil. 

Jämförelsealternativet 
År 2025  

 
Lastbilstransporter  81 000 TEU 

Järnvägstransporter  
(kombiterminalen) 23 000 TEU 

Containerfartyg (hamnen) 21 500 TEU 

Regionala lastbilstransporter med ved, 
sågade varor, massa, biobränsle för om-
lastning till järnväg i Töva 39 900 lastbilar/år 

 
Industriområdet Tunadal-Korsta-Ortviken har en stor strategisk betydelse för utveckling 
av näringslivet i Sundsvallsregionen. Området har redan i jämförelsealternativet volym- 
och personalmässigt omfattande verksamheter samt ett flertal företag som är beroende av 
verksamheten i området. Sundsvalls kommun har via hel- och delägda dotterbolag stora 
intressen i området, inte minst genom ägandet av hamninfrastrukturen.15  

 

2.3 Beskrivning av utredningsalternativet, UA  
Den industriella aktiviteten inom planområdet ökar kraftigt enligt de prognoser som 
ställts av de verksamma företagen i området. Prognosen styrs bland annat av att en av de 
större industrierna, SCA Ortviken, planerar att bygga ytterligare en pappersmaskin nära 
planområdet. Produktionsökningarna fram till år 2025 resulterar även i stora ökningar av 
transporter in och ut ur området. Den största delen av transportökningarna kommer i ut-
redningsalternativet att kunna läggas på ökade järnvägs- och fartygstransporter. Detta 
förutsätter en förbättrad och utökad kapacitet på järnväg (i enlighet med Trafikverkets 
redan beslutade planer på upprustning av Tunadalsspåret inklusive elektrifierad direktan-
slutning till Ådalsbanan (Malandstriangeln) samt kapacitetshöjande åtgärder på Ostkust-
banan, Ådalsbanan och Botniabanan). En stor ökning av godsflöden kommer dessutom att 
ske internt inom planområdet där en ny väg byggs mellan industriområdet och den plane-
rade containerhamnen och kombiterminalen. Den planerade utbyggnaden av kombitermi-

                                                        
15 Dnr F09-7686/IN00, Genomförande- och finansieringsavtal mellan Trafikverket, Sundsvalls 
kommun och SCA från 30 september 2009 om Sundsvalls hamns anslutning till Ådalsbanan i Mal-
and, upprustning och elektrifiering av Tunadalsbanan, kombiterminal samt anslutningsspår till 
Ortvikens pappersbruk och Tunadalssågen. 
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nalen medför att godstransporter, bland annat viss farligt gods med lastbil, till området 
helt kan avledas från centrala Sundsvall (från kombiterminalen i jämförelsealternativet) 
och flyttas till Tunadalsområdet. Vissa transporter av farligt gods kommer även fortsätt-
ningsvis att transporteras via järnväg genom delar av centrala Sundsvall.16  
 
Kapacitetsbristen på järnvägen med enkelspår på Ostkustbanan söder om Sundsvall är en 
flaskhals både för exportvaror från mellersta och norra Norrland och för import av gods 
till regionen. En samlokalisering av en kombiterminal och en containerhamn i Tunadals-
området skulle innebära en avlastning för både järnväg och väg när det gäller godstrans-
porter söderut. 
 
För att minska transporter på väg med tillhörande miljöproblem (globala problem som 
klimatpåverkande utsläpp samt lokala miljöproblem som buller, hälsoskadliga halter av 
kväveoxider och partiklar) samt att begränsa riskerna med transporter av farligt gods i 
tätbefolkade områden föreslås följande utredningsalternativ (åtgärder inom planområdet) 
strax söder om Tunadalshamnen: 

 En kombiterminal med två järnvägsspår (inte elektrifierade) för uppställning av 
godsvagnar17  

 Terminal- och lagerytor för bland annat flytande naturgas 
 Ny kaj och hamnområde för att kunna hantera containrar, men även att över kaj 

kunna hantera torrvaror och i viss mån RoRo-fartyg.18 
 Nya vägar inom planområdet 
 Ny infart till området öster ifrån genom en 250 meter lång tunnel mellan Peter-

svik och Korsta 
 
För en orientering av vilket planområde som avses se figur 1 (gråmarkerat). 
 

                                                        
16 WSP (2008), Översiktlig trafikutredning Tunadal-Korsta-Ortviken – Delutredning till fördjupad 
översiktsplan.  
17 Terminalen planeras för att ett ellok kan knuffa in tågsättet på det oelektrifierade spåret och 
därmed också avgå med det färdiglastade tåget direkt utan hjälp av rangerlok. Hanteringsspåren 
kan inte vara elektrifierade på grund av risken för kontakt mellan hanteringsutrustningen för con-
tainrar och kontaktledningar för järnvägen.  
18 Den primära logistikytan inom terminalen har de ungefärliga måtten 770 x 50 meter vilket ger 
möjlighet till en effektiv hantering av containers, växelflak och andra lastbärare. 
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Figur 1. Kartan visar den yta som berörs av ny detaljplan för den planerade kom-

biterminalen och containerhamnen i förhållande till befintliga verksam-

heter.  

Källa: Sammanfattning av samrådsunderlag inför Tillståndsprövning av en containerhamn i 

Sundsvall – Samråd 16 juni – 26 augusti 2011.  

 
Den nya containerhamnen planeras för att kunna hantera mellan 100 – 200 fartygsanlöp 
per år. RoRo-fartyg och bulkfartyg ska kunna tas emot i containerhamnen, men för effek-
tivitetens skull antas att dessa fartyg i möjligaste mån lokaliseras till den befintliga Tuna-
dalshamnen. En väg planeras mellan containerhamnen med den befintliga hamnen. Ham-
narna skulle ligga i direkt anslutning till varandra. Containerparken byggs för att få en 
total kapacitet på 1800 containerslots, där containrarna kan staplas med en stackhöjd på 3 
– 4 containers (upp till 105 800 TEU).  
 
En stor fördel med den planerade kombiterminalen är att stora godsflöden kan flyttas från 
lastbil till järnvägs- och båttransporter vilket bidrar till minskad miljöbelastning per ton-
kilometer. En flyttad kombiterminalverksamhet för lokaliseringen i JA kan innebära en 
ökad mängd transporter av farligt gods längs järnvägen genom centrala Sundsvall. Idéer 
finns till att komplettera den nya kombiterminalen med en enklare terminal någonstans 
söder om Sundsvall för en effektivare hantering av de kemiska produkter som ska till in-
dustrin i södra delen av kommunen. Då kan aktuella tågvagnar ledas till och från mål-
punkterna utan att behöva köras fram och tillbaks genom staden.19 I utredningsalternativet 
ingår dock ingen kompletterande sydlig kombiterminal.  

 
Kraftvärmeverket Korstaverket ligger i nära anslutning till Tunadalsområdet. Sundsvalls 
Energis målsättning är att få en el- och fjärrvärmeproduktion med liten klimatpåverkan 
samt att producera klimatneutralt fordonsbränsle genom rötning av organiskt avfall vid en 
biogasanläggning vid verket. Som ett första steg byggs kraftvärmeverkets befintliga 
panna om, vilket i sin tur medför att merparten av dagens användning av eldningsolja un-
der vintermånaderna kommer att kunna ersättas med förnybara och klimatneutrala 
                                                        
19 Sundsvalls kommun (2011), Fördjupad översiktsplan med miljökonsekvensbeskrivning 
Resecentrum och järnvägen genom Sundsvall – Samrådshandling, 2011-03-04. 
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biobränslen20. Eftersom det i regionen saknas ledningar för att distribuera biogasen kom-
mer Korstaverket att lagra metan i vätskefas som slutprodukt. För att säkerställa ett robust 
och säkert försörjningssystem till transportsektorn kommer ett lager av flytande naturgas 
(LNG) att behövas som reserv. Det är en fördel om det operativa ansvaret för drift och 
övervakning av biogasanläggningen och LNG-lagret är samordnat. LNG kan transporte-
ras med lastbil, järnväg eller på fartyg och en lokalisering av lagret nära en kombiterminal 
med tillgång till alla dessa transportmedel liksom till biogasanläggningen ger förutom 
samordningsvinster även stor flexibilitet vid distributionen.  
 
De varor som främst kommer att hanteras vid containerhamnen är insatsvaror för indu-
strin inklusive farligt gods, varor för detaljhandeln, biobränslen (flis och pellets) samt 
paper och sågade trävaror. Flytande naturgas kommer att tas in med fartyg via den nuva-
rande gasolhamnen och lagras på hamnområdet inför vidare distribution.   
 
I tabell 2 visas de antaganden som görs för beräkningarna av de alternativskiljande effek-
terna för godstransporterna i jämförelsealternativet. 
 
Tabell 2. Utredningsalternativets alternativskiljande godstransportflöde. Det finns 

dessutom stora godsflöden inte förändras mellan jämförelse- och utred-

ningsalternativet. Fördelningen och antal containers visas för år 2025. 

Jämförelsealternativet 
År 2025  

Järnvägstransporter  
(kombiterminalen) 104 000 TEU 

Containerfartyg (hamnen) 105 800 TEU 

Regionala järnvägstransporter med ved, 
sågade varor, massa, biobränsle  
(kombiterminalen) 30 200 tågvagnar 

3 Värdering av alternativskiljande effekter 
När åtgärden har definierats måste alla relevanta kostnader och effekter för samhället 
identifieras. Utgångspunkten är att alla direkta och indirekta effekter som har ett positivt 
eller negativt värde för en eller flera individer, företag eller samhället i stort ska inklude-
ras i den samhällsekonomiska kalkylen. Således ska exempelvis miljöpåverkan under 
både byggande och drift av ny infrastruktur inkluderas. I det här avsnittet identifieras och 
i möjligaste mån kostnadssätts de skillnaderna i effekter mellan jämförelse- och utred-
ningsalternativet.  
 
En ny containerhamn i ett område med kapacitetsbrist vad gäller den nuvarande hamnen, 
liksom den nuvarande kombiterminalen, bidrar framför allt till att de lokala industrierna 
kan expandera sin produktion. Det faktum att kombiterminalen lokaliseras utanför 

                                                        
20 Förändringarna vid Korstaverket hanteras i en separat tillståndsprocess. 
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Sundsvalls tätort, i kombination med att E4 efter år 2015 även den kommer att dras utan-
för tätorten, medför dessutom till att farligt gods inte behöver transporteras på väg genom 
tätorten i samma utsträckning som idag.  

Mängden gods till och från hamnen (med större fartyg, större 
lagringskapacitet) 

I och med de skalfördelar som finns att använda så stora fartyg som möjligt inom contai-
nertransporter går det att göra kostnadsbesparingar. I tabell 3 redovisas en beräkning på 
potentiella besparingar. Beräkningen bygger på olika grunddata som är tagna från flera 
olika källor och är en grov uppskattning utifrån dagens kunskaper och prognoser: 
 

 Prognosen av antalet container över kaj samt fartygsanlöp per år är baserat på in-
formation från Sundsvall Logistikpark AB.     

 Fartygens storlek/TEU är en uppskattning från att SCA Transforest idag använder 
en båt som tar 800 containers. De andra två storlekarna är valda med hänsyn till 
den storlek på fartyg som sannolikt kommer att användas i regionala transports-
lingor. Skulle större båtar kunna tas in i en slinga ökar besparingarna men det vill 
då till att andra hamnar på slingan inte begränsar storleken.   

 Kostnadsbesparingarna är hämtade från Samhällsekonomisk bedömning av en ut-
byggnad av farleden till Gävle hamn, Sjöfartsverket, 2009. Samt en powerpoint 
presentation, Market development sjötransporter, gjord av Nils-Johan Haraldsson 
på SCA Transforest, med vidare hänvisning till The Hamburger Shipbrokers´ As-
sociation. 

 En vanlig rutt är Rotterdam-Sundsvall, ca 1300 nautiska mil. Dagens fartyg håller 
en hastighet på ungefär 13 knop. Större fartyg skulle kunna hålla en högre hastig-
het samtidigt som de då förbrukar något mer bränsle. I utredningsalternativet an-
tas cirka 100 timmar gångtid samt tid för lots, tilläggning och lossning, vilket an-
tas ge en sammanlagd beräknad genomsnittlig transporttid för containerfartyg på 
5 dygn. 

 
Tabell 3. Beräknad kostnadsbesparing för godstransportörer till följd av att större 

containerfartyg kan användas i den planerade containerhamnen än i Tu-
nadalshamnen. 
År 2025 
Prognos, containrar över kaj            105 800     

Prognos, anlöp                   120     

Kostnad $/TEU/dygn                      4     

Besparing $/TEU/dygn                      4     

Besparing SEK/TEU                   132     

Restid Rotterdam - Sundsvall (dygn)                 5 

Total besparing MSEK/år, fartyg 1200 TEU                  7,0 

Total besparing MSEK/år, fartyg 1600 TEU                   14,0  
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För transport med järnväg har i jämförelsealternativet antagits att som mest 23 000 TEU 
per år kan omlastas till och från godståg vid den nuvarande kombiterminalen21. Sedan 1 
januari 2012 går 5 godståg i veckan direkt till Göteborg med 33 trailervagnar22. Om 2 
TEU per vagn kan transporteras skulle det innebära att 17 160 TEU per år kan transporte-
ras med just destinationen Göteborg. 
 
En viktig iakttagelse är att det med kombiterminalen och hamnen i jämförelsealternativet 
är svårt att hantera mer containergods än vad som redan hanteras i JA. Det enda expans-
ionsalternativet skulle vara med lastbil. Det finns naturligtvis en osäkerhet i om industri-
erna skulle finna det intressant med så stora lastbilstransporter. Den största nyttan av ut-
redningsalternativet kan därför antas vara den indirekta nyttan att industrierna i 
Sundsvallsregionen kommer att kunna utöka sin produktion för att möta den prognostice-
rade efterfrågan när det blir praktiskt möjligt med en utökad kapacitet för järnvägs- och 
containertransporter. Detta ger positiva regionala effekter bland annat i form av fler ar-
betstillfällen inom berörda industrier, ökad attraktionskraft för övriga arbetsgivare i reg-
ionen, ökad regional BNP något som dessvärre är mycket svårt att beräkna samhällseko-
nomiskt utan ett större statistiskt underlag23.  

Typen av gods till och från hamnen (större fartyg, större 
lagringskapacitet) 

Även i jämförelsealternativet kan containertrafik tas emot, men hanteringen var inte alls 
anpassad till detta. I utredningsalternativet möjliggörs en rationell containerhantering, 
vilket är en förutsättning för att industrin ska se detta som ett bärkraftigt godstransportal-
ternativ. I utredningsalternativet finns dessutom möjlighet att även lagra containrar under 
en kortare tid samt att det går att långtidslagra flytande naturgas. Detta ger en välkommen 
flexibilitet för att hantera olika typer av transportkedjor. 

Ny lokalisering av kombiterminalen 

I utredningsalternativet föreslås att kombiterminalen i Sundsvall flyttar till Tunadalsom-
rådet där det redan idag finns ett stort kluster av industrier med stora transportbehov. I 
Sundsvallsregionen finns många fler industrier, exempelvis längs med kusten söder om 
Sundsvall, men de industrier som finns i närheten av Tunadalsområdet har ett transport-
behov som tillsammans kan belägga en containerhamn av den föreslagna storleken.  
 

                                                        
21 Tyréns (2006), Idéstudie: Förslag till lokalisering av ny kombiterminal i Sundsvallsregionen, på 
uppdrag av Trafikverket. 
22 http://intelligentlogistik.se/archives/515  
23 Med nuvarande tillgängligt material kan främst en kvalitativ bedömning göras – som gjordes av 
Sweco Eurofutures, (2009), Regionalekonomisk konsekvensbedömning: FÖP Tunadal-Korsta-
Ortviken. Med mer regional statistik skulle exempelvis en regionalekonomisk modellkörning 
kunna göras av exempelvis rAps-modellen (se exempelvis 
http://tillvaxtanalys.se/tua/export/sv/filer/statistik/rAps/rAps.pdf)  

http://intelligentlogistik.se/archives/515
http://tillvaxtanalys.se/tua/export/sv/filer/statistik/rAps/rAps.pdf
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År 2015 beräknas en ny E4-bro vara klar som innebär att E4 inte längre kommer att pas-
sera centrala Sundsvall. Vid en omlokalisering av kombiterminalen till Tunadalsområdet 
kommer transporter till kombiterminalen eller hamnen inte att behöva gå genom centrala 
Sundvall utan kan nyttja nya bron eller gå via Bergsåker. Detta kommer att bidra till föl-
jande samhällsnytta som inte har kunnat beräknas monetärt eftersom underlag saknats: 

o Mindre buller för boende nära den befintliga kombiterminalen24 
o Mindre utsläpp från lastbil i centrala Sundsvall 
o En potentiell negativ effekt med en kombiterminal norr om Sundsvall är 

att södergående farligt gods på järnväg kan komma att transporteras ge-
nom tättbebyggt område 

Mindre fossil bränsleförbrukning 

En annan alternativskiljande effekt av att välja utredningsalternativet istället för jämförel-
sealternativet är att till följd av stordriftsfördelar av att kunna använda större containerfar-
tyg vid fartygsfrakter kommer mindre fartygsbränsle att användas vilket även ger lägre 
utsläpp av fossila bränslen. Dessutom kan vissa godsflöden som i jämförelsealternativet 
går på lastbil istället kan transporteras med fartyg och godståg när den nya kombitermina-
len är i bruk. I kalkylen har hänsyn tagits till att även fartygs- och godstågstransporter 
bidrar till utsläpp av fossilt koldioxid samt andra externa effekter.  

 
Genom att området kommer att bli direktanslutet till två av SCA:s fabriker kommer be-
hovet av att använda det allmänna vägnätet i området för tunga transporter att minska. 
Dagens produktionsnivå på pappersbruket Ortviken ligger på ca 850 000 ton/år och gene-
rerar 25 758 rundturer med en körsträcka på 10 km mellan pappersbruket och hamnen per 
år i JA och ca 5 km i UA. Med rådande produktionsprognos kommer lastbilstransporterna 
att öka till 38 091 rundturer år 2013 och till 75 091 rundturer år 2030. En direktanslutning 
till pappersbrukets område skulle vid full utbyggnad innebära en minskning bränsleför-
brukning på 250 000 liter per år vilket motsvarar utsläpp på 650 ton koldioxid per år. Rä-
knas detta om till monetärt värde skulle det idag bli en besparing på 147 000 kr per år för 
motsvarande utsläppsrätter av koldioxid och 3 250 000 kr per år för minskad bränsleför-
brukning.  
 
I den samhällsekonomiska bedömningen är därför en viktig alternativskiljande aspekt att 
det blir kortare transportsträckor mellan fartyg – järnväg – lager – industri. En ännu mer 
betydande effekt är alla de externa effekter (det vill säga ekonomiska transaktioner som 
påverkar nyttan för tredje part) som kan undvikas när godstransporter kan flyttas över 
från lastbil till järnväg (och även i viss grad till fartyg) samt att en omlastning från lastbil 
till järnväg i Töva kan undvikas. Framför allt handlar det om förbränning av fossila bräns-
len som kan undvikas (där tredje part påverkas av klimatförändringar som en följd av ut-
släpp koldioxid). De externa effekterna är beräknade enligt beräkningsvärden från ASEK 

                                                        
24 Statistik över bullernivåerna i JA och UA har saknats.  

http://sv.wikipedia.org/wiki/Ekonomisk_transaktion
http://sv.wikipedia.org/wiki/Nytta
http://sv.wikipedia.org/wiki/Tredje_part
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425, uppräknat till 2010-års prisnivå. I tabell 4 a och b redovisas anläggningskostnaden 
samt de alternativskiljande nyttorna mellan utrednings- och jämförelsealternativet som 
har kunnat beräknas26. 
 
Tabell 4a. Översiktlig monetär beräkning av årlig skillnad i nytta mellan jämförelse- 

och utredningsalternativ (MSEK) av de nyttoposter som varit möjliga att 

beräkna monetärt. I tabell 4a visas anläggningskostnader (se även tabell 

5 för viss fördjupning) samt alternativskiljande effekter för transportfö-

retag. Tabellen 4b är en direkt fortsättning av denna tabell. 

 

  2025   Kommentarer 

  MSEK/år MSEK Kalkylperiod 40 år 

Anläggningskostnad, inkl skattefaktor 1 

     - 57     -  1 126     
Den annuitetsberäknade anläggningskostnaden 
har beräknats med 4 % ränta. Anläggningskostnad 
utan skattefaktor 1 är 931 miljoner kronor. 

Drift- och underhållskostnader     Okänd, brukar inte vara så höga 

Reinvestering 
    

Okänd, relativt kort kalkylperiod för många utav de 
berörda investeringarna. Få reinvesteringar kom-
mer troligen att bli aktuella. 

Restvärde     Okänd, påverkar i sådana fall NNK positivt 

  
    

  

Alternativskiljande nyttor 2025 
Diskonterat, 

40 år, 4 %   

TRANSPORTFÖRETAG       

Transporter - containerhamnen 
    

  

Minskade transportkostnader till följd av 
överflytt från lastbil och järnväg till fartyg 

7 129 Vissa stordriftsfördelar till följd av transport på 
järnväg och fartyg 

Driftskostnader inkl fartygsbunker, till följd 
av stordriftsfördelar med större fartyg 

14 251 Fartyg med kapacitet på 1600 TEU jämfört med 
800 TEU 

Minskade transportkostnader inom Tunadalsområdet 
till hamnen (till följd av nya vägar) 

1 11 
 

Transporter - direkttåg istället för lastbil till 
Töva 

    
  

Minskade transportkostnader till följd av 
överflytt från lastbil och järnväg  

16 280 
Stordriftsfördelar med järnväg från kombitermina-
len istället för lastbil 

                                                        
25 SIKA PM 2008:3,Samhällsekonomiska principer och kalkylvärden för transportsektorn: ASEK4 

26 De externa effekterna är beräknade enligt ASEK 4, uppräknat till 2010-års prisnivå.  
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Tabell 4b. Översiktlig monetär beräkning av årlig skillnad i nytta mellan jämförelse- 

och utredningsalternativ (MSEK) av de nyttoposter som varit möjliga att 

beräkna monetärt. I tabell 4b visas alternativskiljande externa effekter. 

Tabellen 4b är en direkt fortsättning av tabell 4a. 

 

EXTERNA EFFEKTER 
2025 

Diskonterat, 
40 år, 4 %   

Transporter - containerhamnen 
    

  

Typdestinationer     
  

Transport med lastbil Sundsvall - Göteborg 
ersätts med fartyg 

38 684 
20388 lastbilar ersätts med fartyg 

Transport med järnväg Sundsvall - Göte-
borg ersätts med fartyg 

1 21 
115000 tågvagnar ersätts med fartyg 

Interntransporter inom området 
    

  

Minskad klimatpåverkan för transporter 
inom Tunadalsområdet till hamnen (till 

följd av nya vägar) 
2 45 Ca 5 km kortare vägsträcka per rundtur, dieseldri-

ven lastbil antas 

Transporter - direkttåg istället för lastbil till 
Töva 

    
  

Ved från skogen (Töva) till SCA Ortviken 
7 124 

8500 tågvagnar avlastar 12750 lastbilar 

Ved från skogen (Töva) till SCA Tunadal 
4 73 

5000 tågvagnar avlastar 7500 lastbilar 

Sågade varor + gods från Bollsta tallsågverk 
4 65 

3000 tågvagnar avlastar 9000 lastbilar 

Biobränsle till SEAB Biobränslelager 
5 85 

3700 tågvagnar avlastar 2750 lastbilar. Biobränsle-
anläggning antas även i jämförelsealternativet  

Massa och papper från SCA magasin 
4 76 

314 667 ton från ny pappersmaskin SCA. Antaget 
att om inte ny kombiterminal finns skulle omlast-
ning i Töva ske från lastbil till järnväg 

SUMMA 
125 2245 

 Summa samhällsekonomisk nytta för Transport-
företag samt Externa effekter 

  
Sammanfattningsvis kan konstateras att summan av de monetärt beräknade samhällseko-
nomiska nyttorna är mer än dubbelt så stora som anläggningskostnaderna. Kalkylen över 
anläggningskostnader är i detta tidiga skede en överslagskalkyl där många detaljer sak-
nas, bland annat drift- och underhållskostnader samt en eventuell uppdelning i etapper 
under byggskedet. Dessa okända faktorer brukar inte bidra till att kostnaden för utred-
ningsalternativet blir motsvarande en dubblerad anläggningskostnad, utan snarare en ök-
ning av de totala kostnaderna med upp till 10 %. 

Modern hanteringsutrusning i hamnen 

Med modern hanteringsutrustning för lastning och lossning av containerfartyg möjliggörs 
en effektivare hantering vilket innebär att mer gods hanteras på kortare tid.  
I Tunadalshamnen används idag kranar av liknande typ som andra mindre svenska ham-
nar använder. Effektiviteten på den befintliga kranen är ca 15 containerlyft per timma. I 
utredningsalternativet ingår investering i ytterligare en kran, vilket kommer att innebära 
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en fördubbling av hanteringskapaciteten. Genom en snabb hantering bidrar det också till 
att fartygen ligger stilla vid kaj minsta möjliga tid vilket är fördelaktigt vid upphandlande 
av frakter. Ingen samhällsekonomisk beräkning har gjorts av just denna effekt då den ut-
gör en förutsättning för dimensioneringen av hamnen och ett viktigt underlag för antalet 
TEU som kan hanteras per år. 
  
Elektrifiering av industrispåret mellan Ådalsbanan och Tunadalshamnen som nämndes i 
inledningen antas vara genomförd vilket medför att en lokvändning slipper göras i Timrå, 
så att transporttiden förkortas med 40 minuter (inklusive besparing av utsläpp från diesel-
loket). Ingen beräkning har gjorts av exempelvis den samhällsekonomiska besparingen av 
antalet transporttimmar och det minskade bidraget till klimatpåverkan från dieselloket 
eftersom det i jämförelsealternativet antas att gods från Tunadalsområdet som ska huvud-
sakligen ska transporteras med järnväg transporteras med lastbil till kombiterminalen inne 
i centrala Sundsvall eller via omlastningsstationen i Töva.  

Skogens värde – icke monetärt beräknade effekter 

Genom att placera en hamn så nära skogen som möjligt hålls transportkostnader nere vil-
ket gör att värdet på skogen kan bestå. Skulle en hamnanläggning läggas längre ifrån ris-
kerar skogens värde att falla då transporter till kund fortfarande måste betalas samtidigt 
som världsmarknadspriserna håller en viss nivå. Ingen monetär beräkning har genomförts 
av denna effekt.  

Miljö – icke monetärt beräknade effekter27 

Den dominerande miljöeffekten bedöms vara ianspråktagande av mark- och vattenområ-
det. För att kunna anlägga av hamnen på den föreslagna platsen kommer att innebära att 
8,5 hektar naturmark behöver fyllas ut och hårdgöras (kajer, uppställningsyta, kombiter-
minal, industrispår, vägar, mm). Den tillkommande hamnverksamheten innebär att ca 520 
meter av en idag orörd strand kommer att blir morfologiskt påverkad. I anslutning till om-
rådet ligger Tunabäcken. På en sträcka av ca 230 meter kommer nivån på Tunabäcken att 
sänkas mellan 5 och 10 meter samt kulverteras. Inga samhällsekonomiska konsekvenser 
antas uppkomma till följd av detta då exempelvis förorenat dagvatten kommer att tas om-
hand och räknas in i driftskostnaderna för hamnen.  
 

En betydande indirekt miljöeffekt av etableringen är att byggandet av hamnen och kombi-
terminalen innebär ett ianspråktagande av det befintliga grönområdet bland annat en ca 
520 m lång strand och en avveckling av en kulturintressant bebyggelse i Granli/Petersvik, 

                                                        
27 WSP,Miljökonsekvensbeskrivning - Byggande och drift av en containerhamn och LNG-terminal 
i Sundsvall, utfyllnad av vattenområde och kulvertering av Tunabäcken, på uppdrag av Sundsvall 
Logistikpark 
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söder om den planerade hamnen. Tunadalsområdet är sedan länge ett område som är do-
minerat av tung industri och området för den planerade containerhamnen och kombiter-
minalen i utredningsalternativet är enligt kommunens översiktsplan avsett för industriän-
damål.  Det saknas underlag och vedertagna metoder för att beräkna exempelvis det re-
kreationsvärde som kan gå förlorat.   
 
En nytta som vi inte heller har kunnat beräkna till följd av att underlag saknats är det fak-
tum att en flytt av kombiterminalen skulle frigöra yta för ny markanvändning i ett centralt 
läge nära det planerade resecentrumet vid den nuvarande järnvägsstationen28. Området för 
den nuvarande kombiterminalen är tänkt som framtida utvecklingsområde i kommunens s 
översiktsplan för området. Ingen värdering av potentiella mark- och byggrätter har i skri-
vande stund funnits tillgängliga.  

Luft – icke monetärt beräknade effekter (arbetsmaskiner) 

Hamnverksamheten och arbetsmaskiner som används inom området kommer att innebära 
utsläpp till luft. I vilken omfattning omgivningen kan komma att påverkas beror slutligen 
på hur verksamheten kommer att bedrivas och på utformningen av den. 
 
Den nu aktuella utökningen av hamnverksamheten kommer att innebära emissioner från 
lastmaskiner och fartygens hjälpmaskiner. Utsläppen kommer framförallt att beröra nor-
merna för kvävedioxid, svaveldioxid, kolmonoxid, partiklar och ozon. Såväl anläggande, 
drift som transporter till och från området kommer att medföra utsläpp till luft.  

Vatten – icke monetärt beräknade effekter 

Som nämnts ovan är den planerade utfyllnaden av ett 8,5 ha stort vattenområde den åt-
gärd som påverkar vattenmiljön mest.  
 
Under den period som vattenarbeten pågår för att fylla ut vattenområdet, anlägga kajer et 
cetera finns risk för att grumlighet uppstår och att föroreningar (från sedimenten) kan 
spridas. Åtgärder kommer att vidtas för att begränsa de negativa effekterna så långt som 
möjligt. 
 
Den ändrade markanvändningen, från naturmark till hårdgjorda ytor, innebär att det 
kommer att uppstå dagvatten. Hamnverksamheten, fordonstrafik, snöhantering och övriga 
verksamheter inom området kommer att generera förorenat dagvatten. Förorenat dagvat-

                                                        
28 Sundsvalls kommun (2011), Fördjupad översiktsplan med miljökonsekvensbeskrivning 
Resecentrum och järnvägen genom Sundsvall – Samrådshandling, 2011-03-04. 
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ten kommer att tas omhand. Hamnen är dessutom skyldig att ta emot avloppsvatten och 
sludge (oljerester från fartygens maskinrum) från fartygen.  
 
Den tillkommande hamnverksamheten innebär att ytterligare ca 520 meter av en idag 
orörd strand kommer att blir morfologiskt påverkad. I anslutning till området ligger Tu-
nabäcken. På en sträcka av ca 230 meter kommer nivån på Tunabäcken att sänkas mellan 
5 och 10 meter samt kulverteras.  
 
Lastning och lossning av fartyg innebär alltid en risk för införsel av främmande arter.  
 
Det finns en risk för att miljökvalitetsnormen övergödning samt kemisk status av havet 
och bäcken påverkas negativt genom att dagvatten och spill från verksamheten oavsiktligt 
kan komma att bidra till ökade utsläpp av kväve, fosfor och andra kemiska ämnen. Ingen 
anslutning av renat dagvatten borde dock göras till bäcken. 

Avfall – icke monetärt beräknade effekter 

Hamnverksamheten som sådan genererar avfall, t.ex. från service av fartyg, avspolning av 
arbetsmaskiner, tömning av oljeavskiljare, kemikaliehantering, avfall från fartyg, m.m. 
Hamnen kommer att ta omhand avfall från fartyg och den egna verksamheten enligt gäl-
lande bestämmelser. Det kommer inte att ske någon mellanlagring av avfall inom hamn-
området. För verksamheten kommer det att finnas en avfallsplan. 
 
Inom hamnområdet kommer det att finnas två mottagningsstationer, en för icke farligt 
avfall och en för farligt avfall. Mottagningsstationen för farligt avfall kommer att vara 
väderskyddad och installerad på en tät botten. Behållare kommer att märkas ändamålsen-
ligt, säkras och skyddas mot påkörning. Förvaringsytor kommer att förses med sekundärt 
skydd så att spill eller läckage hålls kvar och kan omhändertas. Storleken, utformningen 
och beslut om fraktionsuppdelning i mottagningsstationerna kommer att utarbetas i sam-
arbete med avfallshanterarna. En utökning och anpassning av mottagningsstationerna till 
användarnas behov är en process som kommer att pågå fortlöpande allt eftersom hamnen 
expanderar.  
 
Fartygen ska lämna oljehaltigt barlast- eller tankspolvatten samt sludge i hamnen för om-
händertagande.  

Buller 

Såväl den nya hamnverksamheten som den trafikökning den kommer att bidra till ökat 
buller i området. Såväl väg- som järnvägstrafiken till området förväntas öka och vissa 
områden kan komma att få ökade bullerstörningar som följd av utbyggnaden.  
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Bullerpåverkan från transporterna ingår i kalkylen, men inte buller till följd av arbete vid 
den planerade hamnen eller kombiterminalen29. Omlokalisering av den nuvarande kombi-
terminalen från bangården vid Sundsvalls centrala järnvägsstation till Tunadalsområdet 
kommer att bidra till att bullersituationen blir bättre för de boende nära Sundsvalls cen-
trala järnvägsstation.  

Riskfrågor – icke monetärt beräknade effekter 

Den planerade verksamheten kan medföra risker för människors liv och hälsa samt för 
miljön. Som ett led i tillståndsansökan har därför en övergripande och en detaljerad risk-
bedömning för hamnverksamheten tagits fram. Från den övergripande bedömningen 
framgår att de största riskerna för människors liv och hälsa är förknippade med utsläpp av 
LNG, eventuell antändning och efterföljande brand. Resultaten från den detaljerade risk-
bedömningen i form av brandberäkningar ger en vägledning i bedömning av säkerhetsav-
stånd mellan olika enheter inom planområdet.  
 
Med avseende på miljön, kan verksamheten påverka den yttre miljön genom eventuellt 
utsläpp till luft, vatten eller mark av t.ex. naturgas, olja drivmedel eller kemikalier. Effek-
ter av utsläpp kan innebära bidrag till växthuseffekten samt skadliga effekter i mark- och 
vattenmiljön.  
 
Då verksamheten omfattas av Sevesolagstiftningen ställs krav på att utföra en säkerhets-
rapport. Den ska bl.a. innehålla ett handlingsprogram med avseende på hantering av 
brandfarliga varor och en intern plan för räddningsinsatser. I ett handlingsprogram redo-
visas hur riskerna för allvarliga kemikalieolyckor kommer att hanteras och hur de ska 
kontrolleras. En intern plan för räddningsinsatser upprättas för att minimera följderna av 
allvarliga kemikalieolyckor och begränsa de skador som orsakas på människor och miljö.   
 
Riskbedömningen visar att den sökta verksamheten innebär en ökad risk jämfört med nol-
lalternativet - att ingen anläggning uppförs. Samtliga risker är dock acceptabla om de re-
kommenderade riskreducerande åtgärderna följs upp.  

Sammanfattning av icke-monetära effekter 

Alla samhällsekonomiskt relevanta konsekvenser har inte varit möjliga att värdera i kro-
nor och ören. Det saknas etablerad metodik för att göra det på ett rättvisande sätt. Dessa 
samhällsekonomiska nyttor ingår ändå i den samlade samhällsekonomiska bedömningen, 
även om avvägningen görs utifrån ett resonemang om nyttans relativa storlek snarare än 
utifrån en beräkning.  
 

                                                        
29 Underlag för bullernivåer vid hamnen och kombiterminalen saknas men antas ligga inom de 
bullernormer som finns. 
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Tabell 5.  Kommentarer och värdering av icke-monetära effekter till följd av ut-

redningsalternativet. 

Positiv nytta Negativ nytta Kommentarer 

 Regional ekonomisk nytta 

till följd av att skogsindu-

strin på orten kan expan-

dera (fler arbetstillfällen, 

potential till ökad regional 

tillväxt).  

Den ändrade markanvändningen, 

från naturmark till hårdgjorda ytor, 

innebär att det kommer att uppstå 

dagvatten. Hamnverksamheten, 

fordonstrafik och övriga verksam-

heter inom området kommer att 

generera förorenat dagvatten. För-

orenat dagvatten kommer att tas 

omhand.  

Riskbedömningen visar att den 

sökta verksamheten innebär en 

ökad risk jämfört med jämförelse-

alternativet. Samtliga risker anses 

vara acceptabla om de rekommen-

derade riskreducerande åtgärderna 

följs upp.  

 

Drivkraften bakom utred-

ningsalternativet är att den 

lokala industrin ska få möjlig-

het att expandera. Det är en 

stor arbetsgivare i kommunen 

som även försörjer många 

underleverantörer.  

 Mycket positiv nytta 

Den största negativa miljö-

konsekvensen är kopplad till 

ny markanvändning inom 

området. Området har dock 

redan en tung industriell ka-

raktär där den ytterligare 

exploatering och riskexpone-

ring som föreslås inte kom-

mer att sticka ut märkvärt. 

 Måttlig negativ nytta 

 Vid en nedläggning av 

kombiterminalen i jämfö-

relsealternativet innebär 

det (beroende på den al-

ternativa användningen 

avmarken) troligtvis en 

minskning av bullernivån 

för boende nära 

Sundsvalls centrala järn-

vägsstation. 

Bullernivån inom området kommer 

att öka till följd av en ökad mängd 

arbetsmaskiner och transporter vid 

den planerade hamnen eller kombi-

terminalen i utredningsalternativet. 

Hamnverksamheten och arbetsma-

skiner som används inom området 

kommer att innebära utsläpp till 

luft. I vilken omfattning och om 

omgivningen kommer att påverkas 

beror slutligen på hur verksamhet-

en kommer att bedrivas och på 

utformningen av den. 

Tung lastbilstrafik kommer att 

flytta från centrala Sundsvall 

där många fler boende är 

exponerade för buller och 

luftföroreningar till ett indu-

striområde som dels är bättre 

ventilerat och dels färre bo-

ende blir exponerade.  

 Positiv nytta 

 En flytt av kombitermina-

len skulle frigöra yta för ny 

markanvändning i ett 

centralt läge nära det pla-

nerade resecentrumet och 

i närheten av ett nytt bo-

En betydande indirekt miljöeffekt 

av etableringen är att byggandet av 

hamnen och kombiterminalen in-

nebär ett användande av det be-

fintliga grönområdet, en strand 

med naturvärden och avveckling av 

I båda fallen är marken av-

sedd för industriella ändamål 

(inklusive framtida utveckl-

ingsområde) i översiktspla-

nerna. Utredningsalternativet 

ger ett stort mervärde för 
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Positiv nytta Negativ nytta Kommentarer 

stadsområde vid vattnet. 

Området för den nuva-

rande kombiterminalen är 

reserverat i den fördju-

pade översiktsplanen som 

framtida utvecklingsom-

råde. 

kulturintressant bebyggelse i Gran-

li/Petersvik, söder om den plane-

rade hamnen. 

 

många betydande verksam-

heter i regionen.  

 Måttligt positiv nytta 

 Minskad trängsel på E4 

(söder om Sundsvall) till 

följd av färre lastbilstrans-

porter till och från 

Sundsvalls näringsliv. 

  

Lastning och lossning av fartyg in-

nebär alltid en risk för införsel av 

främmande arter.  

 Det finns en risk för att miljökvali-

tetsnormen för övergödning samt 

kemisk status av havet och Tuna-

bäcken påverkas negativt. 

Det saknas underlag för att 

föra ett resonemang kring 

sannolikheten att dessa posi-

tiva och negativa effekter slår 

in.  

 Oklart, troligtvis 

måttligt positiv 

(mindre lastbilstra-

fik) respektive mått-

ligt negativ nytta 

(vattenkvaliteten) 

Genom att placera en 

hamn med kombiterminal 

så nära skogen som möj-

ligt hålls transportkostna-

der nere vilket gör att 

värdet på skogen kan hål-

las uppe på en globalt 

konkurrenskraftig nivå. 

Kapacitet frigörs i Tuna-

dalshamnen och på järn-

vägsspåren vilket möjlig-

gör för expansion för 

bland annat SCA Östrand 

och övrig industri i 

Sundsvallsområdet. 

 Mindre natur i landskapsbilden 

bland annat från Alnön och det 

kommande södra brofästet av E4. 

Befintliga industrier dominerar 

dock redan omgivande landskaps-

bild. 

Nyttan av ett välfungerande 

logistiksystem i nära anslut-

ning till produktionsanlägg-

ningarna är troligtvis mycket 

stor för skogsindustrin, liksom 

för annan industri i regionen. 

 Mycket positiv nytta 

Med större containerfartyg 

kommer antalet anlöp av con-

tainerfartyg att minska något 

vilket på sitt sätt kan bidra till 

en mindre stressande land-

skapsbild 

 Måttligt negativ 

nytta 

 
Sammanfattningsvis kan konstateras att även bland de icke-monetära nyttorna finns en 
övervikt av positiva nyttor (se kommentarerna till tabell 5).  
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Något som bör poängteras är att alla nyttor i den samhällsekonomiska bedömningen är 
kopplade till att den lokala industrin (framför allt SCA Ortviken) kommer att kunna ex-
pandera sin produktion till år 2025. 

4 Anläggningskostnad 
Utredningsalternativet har beräknats kosta i överslag ca 930 miljoner kronor att genom-
föra. I kostnaderna ingår (se tabell 6 för en överblick): 

 Schaktning av jord och berg för att utjämna marken för hamnområdet 
 Fylla upp vallar och hårdgöra hamnytan 
 Bygga kajer samt kransspår 
 Bygga huvudvägar och sekundärvägar inom planområdet 
 Bygga en vägtunnel som en del av en ny entré till området 
 Bygga järnvägsterminalspår samt parallella spår vid kombiterminalen, hamnspår, 

spår till biobränslelager, spår till gaslager, växlar  
 Anlägga byggnader, kontor, verkstäder, hamnkran, omläggning SCB Tub, rivning 

av del av magasin 4, ombyggnad Neste, dagvattenhantering 
 
Tabell 6.  Sammanställning av anläggningskostnader för berörda investeringar i 

UA.  

 

Översiktliga kostnader   MSEK 
    

Schaktning för plana ytor 271 

Hamnyta 414 

Vägar och tunnel inom planområdet 75 

Järnväg inom planområdet 48 

Övrigt 123 

Byggnader, kontor , verkstad   
Dagvattenhantering, rivning, byggande 

i vatten, kajer   

Summa 931 
 
Bland de kostnader som inte ingår är kostnader för upprustning av Tunadalsspåret, Ma-
landstriangeln, järnvägsspår och väg till SCA Ortviken eller iordningställning av området 
runt det nya planerade SCA magasinet.  
 
Vid beräkning av den annuitetsberäknade kostnaden30 för samhällsekonomiska bedöm-
ningen har sedvanlig skattefaktor 131 lagts till, vilket bidrar till att den årliga samhällse-

                                                        
30 De grundförutsättningar som rekommenderas av ASEK4 (SIKA PM 2008:3, Samhällsekono-
miska principer och kalkylvärden för transportsektorn: ASEK 4) har använts; 4 % diskonterings-
ränta, kalkylperiod på 40 år, samma prisnivå för kostnader och nyttor (i denna utredning har 2010-
års prisnivå valts).  
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konomiska kostnad som den årliga samhällsekonomiska nyttan jämförs med hamnar på 
57 miljoner kronor.  
 

5 Sammanfattande bedömning 
Sundsvall Logistikpark ansöker om att få anlägga ny och kompletterande hamn- och 
kombiterminalverksamhet samt övrig logistikverksamhet bedriven av tredjepartsaktörer i 
anslutning till hamnen och kombiterminalen i Industriområdet Tunadal-Korsta-Ortviken 
(denna satsning benämns som Utredningsalternativet). Industriområdet har en stor strate-
gisk betydelse för utveckling av näringslivet i Sundsvallsregionen. Området har redan 
idag volym- och personalmässigt omfattande verksamheter samt ett flertal företag som är 
beroende av verksamheten i området. Sundsvalls kommun har via hel- och delägda dot-
terbolag stora intressen där, inte minst genom ägandet av hamninfrastrukturen.  
 
Den planerade containerhamnen klassas som vattenverksamhet. Vattenverksamhet får, 
enligt den särskilda tillåtlighetsregeln i 11 kap 6 § miljöbalken, endast bedrivas om dess 
fördelar från allmän och enskild synpunkt överväger kostnaderna samt skadorna och olä-
genheterna av den. Inför en prövning enligt miljöbalken behövs därmed en bred sam-
hällsekonomisk bedömning av vattenverksamheten. Syftet med bestämmelsen är att 
hindra etablering av verksamheter som inte är samhällsekonomiskt motiverade. I ansökan 
ingår även en kombiterminal samt lagringsytor för flytande naturgas.  
 
Enligt det ansökta utredningsalternativet behövs till år 2025 en utökad transportkapacitet 
vid en containerhamn i Sundsvallsregionen för att kunna hantera ca 105 800 ISO-
containrar (TEU) per år. Den lokala industrin har för avsikt att utöka sin produktion och 
behöver en mer anpassad transportinfrastruktur för att kunna göra det. Dagens hamn, Tu-
nadalshamnen, är inte anpassad för containertrafik. Både den nuvarande hamnen och 
kombiterminalen på orten (det vill säga Jämförelsealternativet) anses redan ligga nära sin 
maximala kapacitet. Som förutsättning för utredningsalternativet ingår att de spårinveste-
ringar som ingår i Genomförandeavtalet från 2009-09-30 mellan Banverket/Trafikverket, 
Länsstyrelsen Västernorrlands län, SCA Forest Products och Sundsvalls kommun. 
 
Den huvudsakliga nyttan med att anlägga en ny containerhamn och att skapa en samloka-
lisering med en ny intermodal kombiterminal är att hålla nere transportkostnaderna för 
varor, både till och från regionen. För att minska transportkostnaderna på långa avstånd 
bör energi- och kostnadseffektiva fartyg användas för att komma åt skalfördelar i driften. 
Det är också viktigt att hanteringen i hela logistikkedjan blir så tids- och kostnadseffektiv 
som möjligt. 
 

                                                                                                                                                        
31 Offentligt finansierade produktionskostnader ska enligt samhällsekonomisk praxis (ASEK4) 
räknas upp med ”Skattefaktor 1” som avser korrigera offentlig resursanvändning för att efterlikna 
den privata som belastas med moms. Skattefaktor 1 har värdet 1,21. 
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En sidoeffekt av att kunna utnyttja transportmedlens stordriftsfördelar genom att det blir 
lättare att flytta över gods från lastbilstransporter till fartygs- och järnvägstransporter är 
att även exempelvis koldioxidutsläppen per transporterad tonkilometer blir lägre i utred-
ningsalternativet. Den samhällsekonomiska bedömningen visar att det finns ytterligare en 
betydande samhällsekonomisk positiv nytta i att utsläppen av koldioxid minskar trots att 
mängden transporterat gods ökar totalt sätt i utredningsalternativet.   
 
De större alternativskiljande effekter som ingår i den samhällsekonomiska kalkylen består 
framför allt av de effekter som härrör från industrins prognos om att få till stånd en över-
flyttning från lastbil till järnväg och containerfartyg för vissa godsflöden: 

 Minskade transportkostnader till följd av stordriftsfördelar med ett containerfar-
tyg med kapacitet på 1600 TEU - istället för ett containerfartyg med kapacitet på 
800 TEU - samt vissa stordriftsfördelar av att transportera gods på järnväg jäm-
fört med på lastbil 

 Minskade externa effekter (koldioxid, buller, svaveldioxid, kväveoxider, olyckor)  
 Minskat behov av omlastning från järnväg till väg i Töva 

 
Den samhällsekonomiska nytta som varit möjlig att beräkna monetärt ger indikationer på 
att det är klart samhällsekonomiskt lönsamt att genomföra utredningsalternativet istället 
för jämförelsealternativet. Nettonuvärdeskvoten (NNK) är positiv och ligger på 1,2 vilket 
betyder att den diskonterade nyttan är mer än dubbelt så stor som kostnaden.    
 
Det finns naturligtvis många effekter (både positiva och negativa) som inte gått att vär-
dera monetärt, och de har tagits med i beaktande i den slutliga samhällsekonomiska be-
dömningen. I skrivande stund saknas underlag för beräkning - och i vissa fall saknas även 
vedertagen beräkningsmetod - av följande samhällsekonomiska nyttor av utredningsför-
slaget (i förhållande till jämförelsealternativet): 
 

Positiv nytta: 

 Regional ekonomisk nytta till följd av att skogsindustrin på orten kan expandera 
(fler arbetstillfällen, potential till ökad regional tillväxt).  

 Vid en nedläggning av kombiterminalen i jämförelsealternativet innebär det (be-
roende på den alternativa användningen avmarken) troligtvis en minskning av 
bullernivån för boende nära Sundsvalls centrala järnvägsstation. 

 En flytt av kombiterminalen skulle frigöra yta för ny markanvändning i ett 
centralt läge nära det planerade resecentrumet och i närheten av ett nytt bostads-
område vid vattnet. Området för den nuvarande kombiterminalen är reserverat i 
den fördjupade översiktsplanen som framtida utvecklingsområde. 

 Minskad trängsel på E4 (söder om Sundsvall) till följd av färre lastbilstransporter 
till och från Sundsvalls näringsliv. 

 Genom att placera en hamn med kombiterminal så nära skogen som möjligt hålls 
transportkostnader nere vilket gör att värdet på skogen kan hållas uppe på en glo-
balt konkurrenskraftig nivå. 
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Negativ nytta: 

 Bullernivån inom området kommer att öka till följd av en ökad mängd arbetsma-
skiner och transporter vid den planerade hamnen eller kombiterminalen i utred-
ningsalternativet.  

 Hamnverksamheten och arbetsmaskiner som används inom området kommer att 
innebära utsläpp till luft. I vilken omfattning och om omgivningen kommer att 
påverkas beror slutligen på hur verksamheten kommer att bedrivas och på ut-
formningen av den. 

 En betydande indirekt miljöeffekt av etableringen är att byggandet av hamnen 
och kombiterminalen innebär ett utnyttjande av det befintliga grönområdet, en 
strand med naturvärden och en avveckling av en kulturintressant bebyggelse i 
Granli/Petersvik, söder om den planerade hamnen. 

 Lastning och lossning av fartyg innebär alltid en risk för införsel av främmande 
arter.  

 Riskbedömningen visar att den sökta verksamheten innebär en ökad risk jämfört 
med jämförelsealternativet. Samtliga risker anses vara acceptabla om de rekom-
menderade riskreducerande åtgärderna följs upp.  

 Mindre natur i landskapsbilden bland annat från Alnön och det kommande södra 
brofästet av E4. Befintliga industrier dominerar dock redan omgivande land-
skapsbild. 

 
WSP:s samlade samhällsekonomiska bedömning, där även de icke monetärt värderade 
effekterna ingår, är att det är samhällsekonomiskt lönsamt att gå vidare med utredningsal-
ternativet, det vill säga att anlägga ny och kompletterande hamn- och kombiterminalverk-
samhet samt övrig logistikverksamhet bedriven av tredjepartsaktörer i anslutning till 
hamnen och kombiterminalen i Industriområdet Tunadal-Korsta-Ortviken. De samhällse-
konomiska fördelarna bedöms överväga nackdelarna utifrån det underlag som har funnits 
tillgänglig vid tidpunkten för denna utredning. 
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